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           Resumo 
 
O seguinte trabalho é uma reflexão com carácter prático, que aborda 
os temas da inserção das infraestruturas viárias no território de urbanização 
difusa. Partindo de uma inquietação associada à presença da autoestrada na 
escala local do território (para lá da cidade consolidada), procura criar-se um 
olhar específico sobre os espaços resultantes dessa inserção. 
O objetivo da investigação é construir um raciocínio em torno desses 
espaços, demonstrando o seu potencial e relevância ao nível local e, assim, 
contribuir para a procura de uma melhor articulação entre as grandes 
infraestruturas viárias e os contextos que elas atravessam. Para isso, a 
investigação tem como caso de estudo um troço da autoestrada A7, entre 
Fafe e Guimarães. 
Apresentando algumas soluções práticas de intervenção que visam 
(re)ativar os referidos espaços, o que se propõe é mais do que isso, é um 
modo de ver e de proceder: as propostas baseiam-se na potenciação dos 
usos que esses espaços já recebem (temas específicos daquele local) – de 
modo a restabelecer as relações entre os diversos sistemas territoriais aí 
assentes. Desta forma, em todo o trabalho a pesquisa, registo e análise da 
situação in situ toma grande importância. 
A investigação está dividida em duas partes: Parte I - Aproximação, 
relativa à apresentação e interpretação do caso de estudo, num olhar 
alargado sobre a sua inserção no território; e, Parte II - Ação, esta focada 
num olhar já mais aproximado, tratando do mapeamento, análise e proposta 





      Abstract  
 
The following work is a practical reflection addressing the insertion of 
road infrastructures in the diffuse urbanization territory. Starting from an 
initial concern related to the presence of the motorway on the local scope of 
the territory (beyond the consolidated city), this research intents to create a 
specific view at the spaces resulting from that insertion. 
The goal here is to create a line of thought regarding these spaces, 
showing their unexplored potential and relevance at a local level and thus, 
contributing for a better articulation between major road infrastructures and 
the local contexts they cross. For this, the exercise bases itself on a portion of 
the motorway A7, connecting Fafe and Guimarães. 
Featuring some practical solutions that seek to (re)activate the 
referred spaces, the proposal goes further than that, it gives a specific way of 
viewing and proceeding. The presented projects are based on potentiating the 
uses that those spaces have already been given (specific themes from each 
site), in order to reastablish the relationships between the various territorial 
systems settled on that location. Reggarding this, throughout all of the 
research, the situation recording and analysis in situ takes great importance. 
The research is divided into two parts: Part I – Approach, in which is 
presented and interpreted the case study, in a broad look over its insertion on 
the territory; and Part II - Action, focused on a closer view, dealing with 
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 “Na Natureza nada se  






































A presente investigação é uma reflexão com carácter prático que 
aborda os temas da inserção de infraestruturas viárias no território – 
concretamente no território difuso 1  – centrando-se nos espaços daí 
resultantes.  
Através da construção de um olhar específico sobre  a implantação 
da autoestrada e analisando as transformações que esta introduz nas 
diversas camadas territoriais2, pretende-se propor soluções ao nível local. O 
objetivo é contribuir para uma melhor articulação entre as grandes 
infraestruturas viárias e os contextos que elas atravessam. Procuram-se 
soluções que expandam temas já existentes no local, com vista ao 
restabelecimento das relações entre os diversos sistemas territoriais dos 
espaços resultantes da inserção dessa via - (re)ativá-los.  
Para tal, baseamo-nos num caso de estudo em particular: a 
autoestrada A7 (no norte de Portugal), individualizando no percurso entre 
Fafe e Guimarães o troço de autoestrada entre os nós de Selho e Fafe Sul. 
Considerando que as problemáticas referentes às marcas criadas 
pelas infraestruturas no território trazem modificações, não só a nível 
morfológico como ao nível das continuidades preexistentes e ainda das 
dinâmicas e vivências, a proposta identifica, estuda e trabalha essas marcas. 
Assim, na primeira parte do trabalho – composta por Identificação do 
caso de estudo; O contexto territorial do Médio Ave; O projeto da autoestrada; 
e, A A7 e o suporte territorial – apresentamos e interpretamos o caso de 
estudo. Num olhar alargado, procuram-se resumir os principais fundamentos 
teóricos existentes relativos tanto ao contexto territorial em que a autoestrada 
se implanta, quanto à sua própria condição de infraestrutura viária. Por sua 
vez, na segunda etapa da investigação – subdividida em Espaço-sobra e !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(1) OLIVEIRA; TAVARES (Ed.) - Arqui tectura em lugares comuns :  ide ias e pro jectos para o Vale do 
Ave, 2008, p.8.  
( 2 ) CORBOZ – El território como palimpsesto, in RAMOS [et al.] – Lo urbano en 20 autores 
contemporáneos, D.L. 2004, p.25-34. 
!4 
Ativar espaços-sobra – definimos e mapeamos esses espaços resultantes 
(através de um olhar mais aproximado) e, desenvolvemos a proposta em 
torno de dois locais nomeados como amostras. Locais esses que no 
mapeamento feito se realçam pelos contrastes e dearticulação com que 
alguns temas neles se manifestaram. O estudo in situ das amostras permitirá 
um conhecimento das principais características do espaço, facilitando a 
seleção de temas de intervenção. 
  
! 5 
Infraestrutura como marca no território: pertinência e método 
 
A infraestruturação viária do território e, em especial, as 
autoestradas, são cada vez mais expressivas enquanto cunho inscrito no 
suporte territorial. Trata-se então aqui, de estudar o seu impacto às diversas 
escalas.  
Simultaneamente, o contexto territorial escolhido foca o interesse no 
estudo dos seus efeitos em territórios para lá da cidade consolidada. Procura-
se por este meio complementar a investigação já existente, de autores como 
Marcel Smets, Paola Pucci e, (numa vertente mais prática) Anita Bartholin e  
Phoebe Crisman, sobre a problemática das infraestruturas viárias; ou, de 
nomes como Nuno Portas e Álvaro Domingues que refletem sobre a 
presença dessas infraestruturas no contexto da urbe extensiva e 
fragmentária3. Como escreve Álvaro Domingues em Vida no Campo:  
“[...] Uma das plantações mais importantes da contemporaneidade: pilares 
em betão por onde voará uma auto-estrada”4.   
É portanto, reconhecível a importância de uma investigação focada nesta 
realidade (do nosso país), sobre a qual parece não haver ainda estudo 





(3) DOMINGUES – Transgénicos, in  TAVARES & OLIVEIRA; DOMINGUES [et al.] – Arquitectura em Lugares 
Comuns, 2008, p. 27. 
(4) DOMINGUES – Vida no campo, 2010, p. 36 (sobre a auto-estrada e o ex-campo). 
fig.2- A autoestrada A7 sobre o Rio 
Ferro e campos agrícolas (em 
Armil, Fafe). !
!6 
 As inquietações relacionadas com a coexistência de escalas tão 
distintas e em tão grande proximidade, levaram à escolha de um troço da 
autoestrada A7. Para que se desenvolve-se um olhar local e específico sobre 
a infraestrutura e o território, mantendo uma visão transescalar 5, optou-se 
por eleger o troço da A7 entre Fafe e Guimarães para prosseguir com a 
investigação. 
 Uma escolha que se justifica pela facilidade de acesso que esta área 
representa e, pelo facto de Fafe e Guimarães estarem historicamente 
interligadas por vias territorialmente importantes: já no século XIX o trajeto de 
ligação entre as terras do interior e o litoral português não dispensavam a 
passagem por Fafe (e depois Guimarães), feito então pela estrada 
Guimarães-Cavez6. 
É pois, neste contexto, que falamos da autoestrada enquanto 
infraestrutura que atravessa o território criando percursos mais globais e que, 
com isso, marca a realidade local através das transformações que a sua 
presença cria nessas dinâmicas e vivências.  
“De qualquer modo, na procura de um equilíbrio entre redes e territórios 







(5) SILVA – Território fissiforme, in Jornal dos Arquitectos, nº231 (2008), p. 37.!
(6) Curiosamente, Fafe terá resultado de uma pequena praça, originada no cruzamento de dois traçados viários: 
uma estrada que fazia a ligação entre os Mosteiros de Pombeiro (atualmente em Felgueiras) e Mosteiro de 
Fontarcada (Póvoa de Lanhoso) que, interceptava nessa mesma praça, com a estrada entre o Mosteiro de Santa 
Marinha (Guimarães) e Mosteiro de Refojos (Cabeceiras de Basto). OLIVEIRA – A reabi l i tação urbana como 
processo de preservação cul tura l  e patr imonia l :  a herança arqui tectónica e urbana da c idade 
de Fafe, 2009, p. 31 e 42.  
(7) “In qualche modo, nella ricerca di un equilibrio tra reti e território sembra riflettersi la necessità di comporre 
logiche globali e contesti locali.”– D’ONOFRIO – Roadscape: i l  progetto de strade veloci  nel la c i t tà e nel  
paesaggio contemporanei .  Dottorato di Ricerca in Urbanistica e Pianificazione Territoriale – XVII ciclo, 
apresentado à Università degli Studi de Napoli Federico II, p. 27. 
 
f ig .3 - Autoestrada A7 inserida   nos 
territórios da urbe fragmentária. !
! 7 
Para que se construa uma leitura que articule o global e o local, é 
indispensável que o método de trabalho passe pela recolha de informação in 
situ. É esta informação que, complementando o conhecimento já existente 
nos mais variados formatos (cartografias, artigos, imagens aéreas), permite 
sintetizar um raciocínio investigativo sobre o assunto aqui em estudo. 
 Assim, desde o inicio do trabalho se cruza a investigação teórica 
desenvolvida com os registos observados no sítio e, mais adiante a 
interpretação das amostras (e consequente proposta) assenta, 
essencialmente, na percepção retida e registada das visitas ao sítio.  
Mas além da observação, é também o diálogo com a população que 
participa no estabelecimento de uma percepção do espaço. Essa percepção 
multidimensional é registada recorrendo a diversos métodos: a fotografia, o 
desenho e a nota escrita que tornam possível ainda (através de 
levantamentos in situ) completar e/ou atualizar outros suportes já 
formalizados como plantas e cortes. A fotografia é aqui a ferramenta de 
trabalho mais imediata, por ser a mais rápida forma de registar (e reproduzir) 
a realidade visualizada. No desenho, por sua vez, resume-se a 
esquematização dos elementos considerados de maior interesse para o 
estudo enquanto que as anotações facilitam a memorização tanto dos 
diálogos como de pormenores complementares, muitas vezes reconhecidos 
apenas pela população local. 


























3. O contexto territorial do Médio Ave  
 
Como referido, o troço em estudo atravessa o território do Médio 
Ave, no norte de Portugal. Em Politicas Urbanas o Ave é descrito pela extensa 
dispersão do seu edificado e parcelas agrícolas que se acumulam numa 
matriz urbana particular13.  
A urbe que se identifica no contexto do Ave é distinta da cidade 
canónica ou consolidada; é um modelo em mancha de óleo 14 , muito 
vinculado às características do território e à sua realidade socioeconómica. 
Por longos anos, a industrialização do Ave, feita ao longo dos cursos de água, 
interveio fortemente no desenvolvimento do território. A presença da indústria 
transformou-o, criando emprego e potenciando um modelo de urbanização 
dispersa na qual se dispõem as mais diversas tipologias residenciais, o 
comércio, vários equipamentos e, claro, a própria indústria. Com a 
independência da indústria face à localização da antiga fonte de energia – a 
água – e com o avançar de um planeamento de matriz moderna, assiste-se à 
proliferação da indústria em espaços residenciais (caves e anexos de 
habitações), mas também em elaborados parques industriais criados para o 
efeito. É a esta urbanidade que Nuno Portas chama de nebulosa urbana de 
baixa densidade: “áreas mais ou menos extensas caracterizadas pelo seu 
modelo de urbanização e industrialização difusos” 15.   
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(13) ”A conurbação do Médio Ave desenvolve-se num vasto território onde se combinam dinâmicas de dispersão e 
de aglomeração, onde o “rural” e o “urbano” se (con)fundem num quadro de cambiantes dificilmente tipificáveis.” - 
PORTAS; DOMINGUES; CABRAL – Pol i t icas Urbanas -  Tendências,  estratégias e oportunidades, 2007. 
p. 135 
(14 ) Termo utilizado em Vida no Campo como referência ao crescimento da cidade que vai “processando e 
engolindo o território rural”, transfigurando a ruralidade existente até então. – DOMINGUES – V ida no campo, 
2011, p. 38. 
(15) PORTAS; DOMINGUES – A região atlântica de Portugal: metrópole ou metapolis? (1996), in PORTAS – Os 





- a rede viária 
 Se por um lado a indústria começa por usar a hidrografia para definir 
a implantação mais proveitosa, por sua vez, a consolidação da rede de 
abastecimento eléctrico, ao longo das principais vias, também serviu como 
princípio para a organização deste modelo do urbano. Com a nova disposição 
da fonte de energia, aliada à melhor acessibilidade ou visibilidade, as 
ocupações do território passam a fazer-se ao longo das estradas e caminhos.  
“O seu [território difuso] processo de transformação esteve sempre 
dependente delas [das estradas] (...)”16 
Assim, nesta forma urbana, a edificação implanta-se frequentemente 
ao longo da rede viária, originando “milhares de quilómetros de construção 
ao longo do labirinto das estradas e caminhos, [linhas férreas] e 
autoestradas”17. Em consequência, neste modelo a população habita e/ou 
trabalha em todo um território, sendo comum ocupar áreas de não cidade18. 
 Os casos de Fafe e Guimarães não fogem a essa realidade. Como a 
tabela seguinte mostra, em 2001, menos de 50% da população desses 






(16) SILVA – Beyond buildings and roads: an approach to the diffuse territory of Vale do Ave, in AAVV – V iaggio 
Portogal lo .  Jourmey to Portugal .  Dentro e fuor i  i  terr i tór io del l ’archi tect tura.  Ins ide and outs ide 
the Terr i tor ies of  Archi tecture, 2010, p. 45. 
(17) JORGE; DOMINGUES [et al.] – Portugal  v is to do céu, D.L. 2007, p. 17. 
(18) DOMINGUES – Transgénicos, in AAVV – Arqui tectura em Lugares Comuns, 2008, p. 27. 
* População residente – Censos 2001; Área – km2; Densidade – hab/km2. Tabela retirada de: PORTAS; DOMINGUES; CABRAL – 
Pol i t icas Urbanas - Tendências,  estra tég ias e oportun idades , 2007, p. 48. !
  
 Conce lho  C idade C idade/ 
Conce lho  
Pop. Res. Área Dens. 91/01 Pop. Res. Área Dens. 91/01 % 
Fa fe 52757 218.9 241.0 10.2 14144 5.6 2530.4 33.1 26.8 
Guimarães 159577 241.9 659.7 10.4 52182 23.5 2223.9 9.5 32.7 !
f ig .9–  Construção anexa à 
estrada, onde se reúnem no 
mesmo edifício a habitação e 
indústria. !
! 17 
 A mancha urbana desenvolve-se, portanto, apoiada na rede viária 
que, para responder às novas necessidades funcionais se vai transformando, 
contribuindo desse modo para a constante reestruturação das redes 
infraestruturais do território e também, inevitavelmente, para o redesenho da 
cartografia do mesmo19. 
 Ou seja, esta cidade-território pode dizer-se também uma cidade-
estrada20. Já em 1985, o texto do Plano Rodoviário Nacional registava que: 
“[...] a densidade demográfica da rede nacional é tripla da que se verifica nos 
restantes países do Mercado Comum enquanto, por outro lado, a densidade 
demográfica da totalidade das redes rodoviárias construídas é bastante 













(19) Na análise dos Sistemas e Infra-estruturas de Mobilidade a equipa autora de Políticas Urbanas fala das 
transformações da sociedade – causadoras da “predominância crescente do transporte viário e, em particular, do 
automóvel” – que “redesenham a configuração territorial dos processos d urbanização, envolvendo a multiplicidade 
dos seus agentes e funções.” – PORTAS; DOMINGUES; CABRAL – Pol i t icas Urbanas -  Tendências,  
estratégias e oportunidades, 2007, p. 71. 
(20) Cidade-território e cidade-estrada são dois termos do utilizados por Nuno Portas e Álvaro Domingues para se 
referirem ao «novo» modelo urbano que se estende pelo território disperso (cidade-território) que guia o seu 
desenrolar pela axialidade da estrada, (cidade-estrada). – A região atlântica de Portugal: metrópole ou metapolis 
(1996), in PORTAS – Os tempos das formas, 2012). 
(21) Decreto-Lei nº380/85, de 26 de Setembro de 1985. I Série, Número 122. p. 3206. 
f ig .10–  Cidade-estrada. !
f ig .11–  Edifícios de habitação adossados à via, no território do Ave. Por trás do edificado ou ao lado, a 
atividade agrícola preenche diversas parcelas. !
!18 
No mesmo texto, o PRN 1985 22  atualiza a publicação de 1945, 
definindo a Rede Nacional Fundamental e a Rede Nacional Complementar. A 
partir desse momento, assiste-se a um forte desenvolvimento dos grandes 
itinerários e, consequentemente, a importantes transformações territoriais. 
Essas alterações à rede viária prolongam-se ainda no Plano atualmente em 
vigor.  
Datado de Julho de 1998, o novo plano rodoviário designado de PRN 
2000, leva em conta “a experiência obtida com a sua [PRN 85] 
implementação e os desenvolvimentos sócio-económicos verificados após a 
adesão de Portugal à União Europeia”23. Esta versão continua a prever as 
Redes Nacionais Fundamental (IP) e Complementar (IC e EN), considerando 
também, as Estradas Municipais, a categoria de Estradas Regionais e, 
criando ainda a Rede Nacional de Auto-estradas – à qual pertencem todas as 
autoestradas nacionais24. Este Plano direcionou-se a pensar a rede viária não 
só a nível nacional mas também ao nível internacional e, do conjunto das 
Redes Fundamental, Complementar e de Auto-estradas nasce a 




(22 ) O Plano Rodoviário Nacional (PRN) existe, em Portugal, com o intuito de impulsionar o desenvolvimento 
rodoviário “por forma a satisfazer as mais instantes necessidades da circulação rodoviária”. - Decreto-lei nº34:593 
que, em 1945, era publicado incluindo as correções necessárias ao decreto-lei publicado no ano anterior, relativo ao 
plano rodoviário.– Diário do Govêrno I Série, Número 102. Sexta-feira 11 de Maio de 1945, p. 373. 
(23) Decreto-Lei nº222/98, de 17 de Julho de 1998. I Série - A, Número 163. p. 3444. 
(24) O artigo 5º do PRN 2000 define a Rede Nacional de Auto-estradas. A classificação das Estradas Regionais ia de 
encontro á regionalização que, na altura, se pretendia alcançar como administração do território. Estas estradas 
permitiam (segundo o DECRETO-LEI nº. 222/98, de 17 de Julho), não só a “estruturação da raia” nacional mas 
também, “ligar agrupamentos de municípios e núcleos territoriais e ainda fechar malhas viárias”. Segundo o 
PRN85, a rede rodoviária nacional atingia os 9900km que, entretanto, foram suplantados pelos 11350km 
planeados na reestruturação do PRN2000. – Decreto-Lei nº222/98, de 17 de Julho de 1998. I Série - A, Número 
163. p. 3445. 
 




4. O projeto da autoestrada 
 
As autoestradas passaram a fazer parte da realidade do território 
português e, a norte do rio Douro, podemos contar um total de nove desses 
trajetos25. Com o objetivo de conectar norte e sul, ou litoral e interior do país, 
elas definem uma outra velocidade de ligação e um diferente modo de 
deslocação. Enquanto vias monofuncionais, elas estabelecem um percurso 
desconectado da realidade preexistente – tanto com a infraestrutura viária 
preexistente como com muitos dos usos que existem no território, aos quais 
se vieram sobrepor. 
Do mesmo modo, também o utilizador da autoestrada facilmente 
ignora a envolvente para lá da via. O desenho desta, preferencialmente 
linear, resulta numa experiência de percurso muito assente na 
longitudinalidade confinada 26  do espaço da via: o automobilista da 
autoestrada no seu trajeto veloz, tem uma visão espacial que não lhe permite 
englobar o espaço envolvente transversal à via. Assim, a acessibilidade que 
as autoestradas promovem, bem como a distância-tempo consequente da 
própria velocidade, interferem na forma como, através delas, nos 
apercebemos do território.  
“[...] uma cuidadosa vontade de andar depressa. A geografia nacional dos 








(25) As nove autoestradas portuguesas a norte do Rio Douro: A3, A4, A7, A11, A24, A27, A28, A41 e, A42.  
(26) COSTA; LOURO – Duas L inhas, p. 22.   
(27) Ibidem. 
 
f ig .15–  Mas, ao utilizador da A7 
passam despercebidos os 
caminhos estreitos e em terra 
batida ali ao lado e que são a única 
forma de acesso a terrenos e 
habilitações isoladas. 
 
f ig .14–  Ao indivíduo na 
envolvente da A7 a autoestrada é 
facilmente perceptível. 
 
f ig .13–  O percurso da A7 traz 
sempre uma visão muito 




As autoestradas são empreendimentos infraestruturais de grande 
envergadura e o seu planeamento envolve vários intervenientes e um 
avultado investimento económico, sendo um processo complexo.  
Face a isto, diversos autores alertam, para um método caracterizado 
pelo domínio da lógica mercantil de um desenho definido autonomamente33e 
preocupado, fundamentalmente, com as exigências financeiras. Eles 
relembram que as soluções construídas decorrem, em sua maioria, de uma 
visão muito tecnicista de somatório de várias partes estandardizadas 34 , 
originando um traçado global que reflete a “marginalidade das políticas de 
transporte em relação às escolhas de planeamento urbanístico"35.   
“Elas [as autoestradas] eram máquinas de transporte, seladas da 
contaminação da sua envolvente, sem mudança na sua secção qualquer que 
fosse a localização, e a sua forma era determinada unicamente por 
requerimentos técnicos de engenharia.”36 
O projeto da infraestrutura vai-se mantendo, portanto, afastado do 
planeamento territorial e, acaba por se articular pouco com projetos locais 
que possam existir. 
  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(33) SMETS – Il nuovo paesaggio delle infrastrutture in Europa. In Lotus, nº110 (2001), p. 121.   
(34) Ibidem. 
(35) “[...] la marginalité des politiques de transport par rapport aux choix de planification urbanistique mais surtout 
ne pas recennaitre le rôle des réseaux infrastructurels dans les processos d’organisation du territoire.” – PUCCI; 
VACHERET – Interconnexion et rôle des noeuds d’infrastructures: du sectoriel au général.” Flux.  Nº38 (1999), p. 
31.!




f ig .19– A7 no contexto, vista 
num olhar afastado. (Note-se aqui 
a semelhança no ritmo dos pilares 
do viaduto e o dos esteios da 
parcela agrícola.)  
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5. A A7 e o suporte territorial 
 
- suporte físico  
Na caracterização de qualquer eixo viário o modo como é feito o seu 
contacto com o solo é determinante. As antigas estradas nacionais, 
geralmente originárias de percursos longos e formados por uma inúmera 
sucessão de curvas e contracurvas, tinham uma cuidada disposição 
topográfica. A construção destas vias seguia os parâmetros dados pelas 
curvas de nível e atravessava-as, sempre que possível, com grande 
suavidade, procurando implantar-se com uma cota de pavimento constante e 
evitando, assim, transformações morfológicas do território. 
 No caso de estudo, por sua vez, a orografia dos terrenos 
atravessados oscila entre “relevos elevados que culminam em planaltos 
recortados por uma rede rígida de vales”37 . Aí, “as zonas de cotas mais 
elevadas encontram-se, na generalidade, ocupadas por pinhal ou eucaliptal”38 
e os principais cursos de água são os Rios Ave, Vizela, Ferro e Bugio; as 




( 37 ) SILVA – A7- IC5 sublanço: Calvos-Fafe Sul  contro lo da qual idade em terraplanagens. 
Guimarães: PC.F.S., 2003. Relatório do projeto individual da Licenciatura em Engenharia Civil, apresentado à 
Universidade do Minho, p. 72.  





 Numa escala alargada o traçado de uma EN e de uma autoestrada 
mostra uma regra coerente na forma como elas se adaptam ou contornam 
determinados elementos topográficos. Contudo, num olhar mais próximo a 
integração da EN tende a ser mais natural que a da autoestrada, na qual os 
viadutos ou passagens especiais se predispõem a enfatizar uma relação 
desigual para com as preexistências (revelando posições de maior 
discrepância entre a infraestrutura global e a preexistência local). 
 O desenho destes percursos viários insinua (num olhar afastado) 
uma fuga aos acidentes geográficos – como grandes alterações na cota 
topográfica, ou a presença de cursos de água – e o caso de estudo não é 
diferente. Nas figuras 26 e 30, podemos ver como ele parece encaixar-se no 
território, por entre os pontos topográficos de cota mais elevada. Por 
conseguir manter uma cota mais ou menos constante, esse trajeto torna-se 
vantajoso para a passagem da autoestrada, em detrimento de outros. Na 
grande escala, opções como esta são facilmente compreensíveis. Mas, num 
olhar mais próximo torna-se perceptível a falta de articulação entre o traçado 
e as características locais e, deste modo, surgem taludes, viadutos, muros de 





f ig .27–  Muro de suporte da A7 
forma uma parede alta de limite 
com a envolvente. 
 
f ig .26–  Inflexões do traçado da 
A7 junto ao Rio Ferro. 
 
f ig .28–  Larga área preenchida 
por viadutos sobre imensos 
pilares que se sobrepõem à 
malha de usos preexistentes. 
 
f ig .29–  Movimentações de terras associadas à implantação da autoestrada A7. Alteração morfológica do terreno com desaterro, neste caso, existindo 






- áreas condicionadas 
O solo disponível para a implantação da autoestrada e o custo 
económico que a ele está ligado é outra condicionante ao desenho do 
traçado. A construção destes percursos está frequentemente associada a 
expropriações de terrenos, sendo que um solo com construção – ou definido 
como urbanizável no PDM – apresenta, usualmente, um preço de 
expropriação maior que o solo agrícola ou florestal.  
A implantação de uma autoestrada em espaços com construção 
pode envolver também a ocorrência de distúrbio social, decorrente da 
demolição de habitações, do aumento de ruído, da destruição de lugares 
com valor patrimonial, de poluição visual; incidentes menos prováveis no 
caso de solos agrícolas ou de floresta. Desta forma, compreende--se quando 
o traçado privilegia áreas sem construção de modo a controlar os custos e a 
facilitar todo o processo. Há, além disso, uma desvalorização generalizada 
perante a descontinuação da malha verde41 preexistente, o que muitas vezes 
promove a passagem da via pelas zonas com condicionamento à construção, 
definidas no Plano Director de cada Município. Isto também aconteceu no 











(41) Entenda-se aqui por verde as malhas arbórea, agrícola e ecológica do município.  
 
f ig .34–  A7 atravessa zonas 
delimitadas como reservadas no 
PDM. 
 
f i g .35– Traçado curvilíneo da A7, de modo a resolver a proximidade com um curso de água (acima). Isto resulta 










































6. Espaço-sobra  
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6.1. Conceito  
 
Admite-se, pois, na inserção das autoestradas uma oportunidade de 
organização do território43 e, portanto, pretende-se construir uma proposta de 
intervenção que permita contrariar o alheamento existente entre a 
infraestrutura e o contexto em que ela se insere. 
A investigação do projeto alinhava-se pelo cruzamento do conceito de 
terrain vague de Solà-Morales 44  e a estratégia do mapa de exceções de 
Christos Papastergiou45. Interpretando estas ideias no contexto territorial em 
causa e, aplicando-as à questão dessas áreas sobrantes, assume-se um 
outro modo de ver o que definimos como espaços-sobra e funda-se o 
propósito para intervir neles. Assim, o projeto baseia-se na possibilidade de 
ativar esses espaços.  
O espaço-sobra é aquele no qual se implantou a autoestrada e onde 
se alteraram muitas lógicas preexistentes, sendo hoje “lugares 
aparentemente esquecidos”46 (pelo menos pelas entidades responsáveis pela 
autoestrada).  
“[...] o «quadro de valores» privilegiado pelos promotores das nossas actuais 
auto-estradas, raramente coincide com o conjunto dos cidadãos chamados a 
viver com os projetos oficialmente aprovados.”47 
Como restos, estes espaços estão agora fora da lógica global da autoestrada 
(que é servir como suporte de deslocação), mantendo no entanto a sua 
presença ao nível do local, como algo em que lemos a falta de uma 
incorporação eficaz48 – tornaram-se espaços residuais. !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(43) PUCCI; VACHERET – Interconnexion et rôle des noeuds d’infrastructures: du sectoriel au général. In Flux. Nº38 
(1999), p. 30-38. 
(44) “Son lugares obsoletos [...]. Son, en definitiva lugares externos, extraños, que quedan fuera de los circuitos, de 
las estructuras. [...] son olvidos y restos que permanecen fuera de la dinámica urbana.” – SOLÀ-MORALES – Terrain 
Vague. Quadern d’Architectura i Urbanisme. Vol. Water-land, nº219 (1998), p.34-43. 
(45) O grupo de trabalho de Leftover as Strategy compreende as exceções como uma característica vital mas 
ilusória na cidade, e propõe que seja utilizada como ferramenta de estratégia de intervenção. – PAPASTERGIOU – 
Leftover as Strategy, A Possible Map of Exceptions, in PhD Research Projects, The Bartlett School of 
Architecture, Exhibition Catalogue, 2011.  
(46) SOLÀ-MORALES – Terrain Vague. Quadern d’Architectura i Urbanisme. Vol. Water-land, nº219 (1998), p. 38. 
(47) TAVARES – Do «Guia de Portugal» às auto-estradas contemporâneas. Comunicações rodoviárias e património 
em Terras de Basto, in Casa Nobre – um património para o futuro, 2007, p. 181. 
(48) Ibidem.!
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- noções na base da definição de espaço-sobra 
O conceito espaço-sobra tem por base duas noções antes estudadas 
por outros autores: primeiro, a concepção de resto ao qual é reconhecido 
um potencial para ser aproveitado – Terrain vague49 ; e depois, a sobra 
enquanto estratégia de intervenção na urbe – Leftover as strategy50. Por um 
lado, apesar das transformações de que foram alvo, estes são espaços que 
existem na realidade das populações locais e que, têm inerentes a si certas 
dinâmicas e vivências interligadas com essas mesmas populações e com os 
usos que elas lhes dão (similarmente à reflexão elaborado em Terrain vague). 
Por outro lado, se esses espaços que sobram forem olhados de 
determinado modo e lhes for admitido um conteúdo, é possível devolvê-los ao 
contexto a que eles pertencem 51  (tal como o proposto em Leftover as 
strategy). Ou seja, os espaços-sobra podem ser (re)ativados e, assim, 
assumidamente (re)integrados na envolvente, enquanto espaços de hoje, 
transfigurados pela construção da autoestrada.  
 
- trabalhos centrados numa problemática semelhante 
Os aeroportos (bem como as autoestradas) eram definidos por 
Augé52  como não-lugares pelas permanências efémeras que o seu espaço 
acolhia, sempre com carácter pendular. No entanto, o mesmo autor 53 
rectificou que o não-lugar aeroporto existia para os passageiros em trânsito 
tanto quanto o lugar aeroporto existia para os funcionários que ali 
trabalhavam diariamente.  
Do mesmo modo, trabalhar com o espaço-sobra requer olhá-lo 
através de uma outra perspectiva. Se na ótica da autoestrada esses espaços 
são apenas suporte funcional, para o contexto local eles fazem parte da 
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(49)  SOLÀ-MORALES – Terrain Vague. Quadern d’Architectura i Urbanisme. Vol. Water-land, nº219 (1998), p. 34-
43. 
(50)  PAPASTERGIOU – Leftover as Strategy, A Possible Map of Exceptions, in PhD Research Projects, The 
Bartlett School of Architecture, Exhibition Catalogue, 2011. 
(51) Ibidem. 
(52) AUGÉ – Non-places: introduction to an anthropology of supermodernity, 1995. 
(53) AUGÉ – Non-places and public space. Quaderns d’Arquitectura i Urbanisme. Nº231 (2001), p.11-15. 
 
fig.41– Registo da vida sob um 
traçado rodoviário. Fonte da 
imagem: AD Magazine, Nicholas 
Boyarsky special issue, p.73. 
 
 
fig.42– Parc de la Trinitat. 
Parque criado num complexo nó 
de estradas. Fonte da imagem: 




realidade do dia-a-dia. Há que encará-los então como espaços alterados, 
resultado da inserção da autoestrada mas principalmente, pensá-los como 
parte do contexto envolvente. 
A inserção da autoestrada pode servir como catalisadora do projeto. 
Esta posição surgiu já anteriormente nas propostas Reclaiming No-Man’s 
Land: A Case Study in the Utilization of Expressway Land-Scraps54 e Inhabiting 
the In-Between: architecture and infrastruture interwined 55 , em que a 
indagação também está associada às vias de alta velocidade (e aos seus 
espaços envolventes).  
No primeiro caso é utilizada a terminologia no man’s land que, 
embora na mesma ordem de ideias, difere de espaço-sobra. Mais que à 
questão de resto, no man’s land alude ao problema de um espaço em 
conflito (disputado entre o tecido denso da cidade e o espaço da via), dando 
também grande importância ao ruído, fumos e vibrações. No espaço-sobra 
essas preocupações não são tão imediatas uma vez que os confrontos mais 
impactantes são geralmente em termos de escala. Outra diferença é que o 
espaço-sobra não é espaço desperdício56, refere-se antes a espaços que são 
utilizados, mantendo as funções que tinham antes da inserção da 
autoestrada ou recebendo novos usos. Isto é, apesar de serem vistos (e 
tratados) como sobras, eles têm uso(s); o que acontece é que não estão 
formalizados como, nem para tal.  
 Já no segundo trabalho, o termo sobra chega mesmo a aparecer, 
em referência aos “leftover linear transportation spaces”57 e a como estes 
podem ser vistos (e transformados) enquanto espaço público. No entanto, 
este projeto (tal como o anterior) refere-se a um caso em que a autoestrada 
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(54) BRANDT – Reclaiming No-Man’s Land: A Case Study in the Utilization of Expressway Land-Scraps. 
Disponível em URL: ‹http://hdl.handle.net/1721.1/71356›.  
( 55 ) CRISMAN – Inhabiting the In-Between: architecture and infrastruture interwined. Disponível em URL: 
‹http://www.academia.edu/1343959/Inhabiting_the_In-between_architecture_and_infrastructure_intertwined›. 
(56) BRANDT – Reclaiming No-Man’s Land: A Case Study in the Utilization of Expressway Land-Scraps. 
Disponível em URL: ‹http://hdl.handle.net/1721.1/71356›. 
(57) “Espaços lineares de sobra dos transportes”, referem-se aos espaços que sobram nas margens das vias de 
transporte, os taludes de suporte do tabuleiro originados vulgarmente por aterros. De mencionar que nesse trabalho 
há também uma particular atenção ao espaço aéreo livre sobre o tabuleiro da via como espaço para intervir. 
CRISMAN – Inhabiting the In-Between: architecture and infrastruture interwined. Disponível em URL: 
‹http://www.academia.edu/1343959/Inhabiting_the_In-between_architecture_and_infrastructure_intertwined›.  
 
fig.43– Carrasco square. Um 
exemplo de intervenção em 
espaços resultantes da 
implantação de infraestruturas de 
transporte. Fonte da imagem: ViA 
arquitectura. Vol. Infraestructuras, 





fig.44– East Scheldt Storm Surge 
Barrier. Espaço aproveitado sobre 
a construção de um dique 





se restringe ao contexto urbano, à cidade consolidada e, geralmente, muito 
densificada. No caso desta investigação, por sua vez, o contexto é diferente. 
Tratando-se da urbe difusa – essa composição de retalhos, ora de 
parcelas agrícolas ora de habitações isoladas, ou de áreas de construção 
mais concentrada – pensar estes espaços-sobra torna-se relevante neste 
contexto como modo de articulação entre os variados retalhos. 
Portanto, não importa aqui falar do espaço da via em si ou dos 
perímetros de valetas, aterro ou desaterro, imediatamente associados a ela. 
Primeiramente, o interesse está nos espaços que, com a transformação 
trazida pela implantação da autoestrada foram albergando determinadas 










fig.45– Parque del Tranvía. Uma 
outra abordagem à ativação de 
espaços que restam da inserção 
de autoestradas. Fonte da 
imagem: Jornal dos Arquitectos 






6.3. Objetivos da proposta  
 
O principal objetivo da proposta é potenciar a integração destes 
pontos na rede de espaços locais com uso coletivo, buscando a articulação 
entre os contrastes global/local, macro/micro, como modo de resolução do 
seu carácter sobrante. 
 O projeto pretende, então, procurar soluções que tentem (re)ativar 
estes espaços, indo de encontro às atividades que neles têm lugar, isto é, 
não se quer com a proposta alterar drasticamente a natureza dos espaços a 
intervir, servindo-nos deles para redefinir o seu uso ou mesmo a sua escala 
ou importância. Em vez disso, interessa desenvolver a afirmação destes 
espaços enquanto sítios de referência local, formalizando os usos que eles já 
recebem. 
 Assim, da identificação e estudo de amostras, o que se investiga é 
uma revi ta l ização do espaço em si, através da análise das transformações 
que lhe foram impostas com a inserção e a presença da infraestrutura. Cada 
amostra é interpretada procurando dar relevância às continuidades das 
vivências preexistentes, bem como às novas dinâmicas que se criaram já no 
contexto dessas transformações. Procura-se art icular a presença da 
infraestrutura (macro-escala) na conjuntura da envolvente (território difuso), 
recorrendo a uma intervenção (microescala) que assume (e usa) essa 
presença – ativação por reação ao que já lá existe. 
Deste modo, identificamos no caso de estudo diversos momentos 
em que julgamos oportuna a exploração do conceito de espaço-sobra. Por 
entre todos esses apresentados na figura anterior, foram selecionados 
apenas dois como locais a intervir. São eles um viaduto – o Viaduto da 

































f ig .52–  Sebe e plantações no espaço---
-sobra do viaduto. 
Nestas área sob a A7, a estrada nacional que cruza o espaço-sobra 
divide-o em dois. De um lado dessa via, na área onde se vê construção 
habitacional, encontra-se sob o viaduto um espaço com os limites bem 
definidos, ora delimitado pelas parcelas de edificado ora por um caminho 
municipal e, claro, pela EN. Aqui, este amplo espaço serve o povoado de 
Antime, sendo utilizado regularmente como recinto de estacionamento, ponto 
de encontro ou de recreio/laser58. 
Na outra área debaixo do viaduto, do outro lado da EN 207, a 
estrutura parcelar agrícola traçou uma zona de grande abertura espacial e 
visual, desenvolvido em vale e onde corre a ribeira. O parcelamento agrícola, 
apesar de desmantelado com a inserção da autoestrada, vê-se hoje 
remarcado pontualmente, por meio de vedações rudimentares em rede ou 
com recurso à vegetação. Em alguns casos dá-se até uma apropriação do 
local, com animais em pasto ou com plantações de pequeno porte que 
ocupam todo um perímetro de terreno59. 
É nesse conjunto de terrenos que se podem identificar alguns 
percursos, mais ou menos claros, feitos por meio de carreiros, definidos no 









(58) Foi também recentemente utilizado como local de despejo de excedentes da construção de pavimentos. 
Segundo uma conversa informal com habitantes de Antime, uma parte deste espaço serve assim de anexo do 
organismo de administração da freguesia que, deste modo, aproveita para combater o crescimento de vegetação 
indesejada. 
(59) Ambas as situações, seja a remarcação da parcela ou a sua apropriação, terão sido originadas provavelmente 
pelos antigos proprietários desses terrenos. 
 
f ig .51–  Resíduos para combater 
o crescimento de ervas daninhas. 
 
f ig .49–  O espaço anunciado 
como área de estacionamento.  
 
 
f ig .50–  Vedações em rede, mais 








 Hoje sob o viaduto, as atividades registadas in situ, ocorrem nas 
margens da EN 207. Pela observação da vista aérea de 2002 (ao lado), 
anterior à construção do viaduto, podemos ver os limites claros do 
parcelamento agrícola de então, definido por zonas arbóreas. Estas parcelas 
orientavam-se pela direção da ribeira, sendo-lhe paralelas. O mesmo se vê 
também, na estrada nacional que acabou por seguir a mesma direção.  
Ao longo da EN viam-se pequenos conjuntos de edifícios, seguindo 
os preceitos do modelo de urbe dispersa. Com a construção da A7 – que 
assumiu aqui uma direção quase perpendicular àquela em que o vale se 
vinha desenvolvendo – provoca-se a demolição de várias dessas habitações 
unifamiliares60 e diversos pilares do viaduto são implantados nos terrenos até 
então agrícolas. Além disso, esta infraestruturação alterou ainda a morfologia 
dos terrenos. 
 Como se pode ver nas figuras seguintes, no decorrer da edificação 
da autoestrada, através da movimentação de terras, criaram-se aterros e 

















 No projeto, a opção passou por tratar ambas as zonas deste espaço--
-sobra como propostas parcialmente distintas, atendendo ao carácter próprio 
de cada uma. 
 A oeste da EN 207, na parte rigidamente delimitada, propomos uma 
área que, através da estabilização da cota do pavimento, crie uma plataforma 
de uso público. Tal como as eiras ou terreiros antigos – espaços coletivos 
únicos que serviam várias funções sem necessitarem de grande manutenção 
– também esta plataforma se disponibiliza a diversos usos. Esta polivalência 
é já, aliás, uma característica presente neste espaço-sobra (embora sem 
grande formalização) e, portanto, um aspecto elementar a manter no 
contexto local.  
O acesso, junto à EN, é criado através de uma rampa que resolve o 
desnível entre os espaços. Esse remate seco da plataforma ajuda não só a 
fazer a distinção espacial perante a estrada (área de trânsito), como também 
faz a aproximação à área renovada e enfatiza, por fim, o momento de 
chegada. Essa entrada no espaço da plataforma, é marcada também através 
da continuação da materialidade da rampa e do confronto, imediato e 
inevitável, com os pilares do viaduto. 
Na extremidade oposta, por sua vez, a continuidade trazida com os 
materiais do pavimento, aplicado até abarcar a última fileira de pilares, 
prolonga a plataforma, concluindo a conformação dos limites do espaço e 








f ig .59–  Viaduto A8ernA: Um 
projeto em toda a área sob um 
longo viaduto, com diversas 
espacialidades e programas. 
Fonte: Arq./a, Vol.Infraestructuras, 




f ig .60–  Plataforma sob o viaduto, 





f ig .58–  A Eira e a Casa da Quinta 
de Fora, na Escola Profissional 
Agrícola Conde de S.Bento – Santo 
Tirso. Fotografia de José Cerejeira. 




 Desde lugar para estacionamento a espaço de lazer, o pavimento 
nivelado com recurso a pó de pedra e blocos de betão torna o lugar num 
espaço amplo e de linguagem coesa. Considerando a presença dos pilares 
da A7 por todo o perímetro, criam-se alinhamentos entre pilares com o uso 
dos blocos de betão. Estas linhas entalhadas no chão estabelecem várias 
áreas de superfície menor, de maneira a humanizar a escala do espaço. 
Além disso, há a possibilidade de virem a ser usadas como guias, sob as 
quais é viável instalar infraestruturas que, eventualemente, sirvam outros 
usos que a plataforma possa vir a receber (rede de abastecimento eléctrico 
ou de água).  
 
 Do outro lado da estrada nacional, a estratégia é dar relevância aos 
percursos existentes e potenciar a presença da linha de água. Assim, 
aumenta-se a área de passeio de fronteira com a EN 207 com o objetivo de 
afirmar esse ponto de observação sobre o vale. Isto permite ainda que o 
passeio não seja um elemento que, simplesmente, acompanha a via.  
Os acessos (existentes) à cota inferior são também formalizados, 
junto à ribeira. Sobre esta, uma estrutura em madeira faz a ponte entre as 
duas margens, ao longo das quais é colocado um passadiço que não só é 
parte do percurso, como cria também um espaço de estar linear, em 
aproximação à ribeira. A antiga área de paragem dos transportes públicos 
aproveita igualmente o alargamento do passeio e passa a estar assinalada 
através do piso em madeira conseguindo, em simultâneo, diferenciar a área 
de espera, ao evocar a proximidade da ribeira e a privilegiada vista sobre 
todo aquele espaço aberto.  
Nesta zona do projeto a madeira e a pedra são os materiais 
predominantes, enfatizando uma linguagem menos artificial e que valoriza a 
materialidade já presente no local. O desnível mais ou menos acentuado até 
à cota da ribeira é controlado com recurso a gabiões de pedra. Por seu lado, 
no caminho agrícola que conecta os trajetos planeados sob o viaduto 
novamente à estrada municipal (a nordeste do espaço-sobra), o terreno é 
 
f ig .61–  Torrente de la Fontsanta 
Riverbed: marcação subtil dos 
percursos no pavimento. Fonte da 





nivelado com recurso a esteios de pedra. Ao serem aplicados na horizontal, 
como se fossem lancis marcadas no chão, eles ajudam a controlar o fluxo da 
água pluvial – conduzindo-a para a valeta existente, revestida com cubos de 
granito – e, assim, permitem estabilizar o declive do solo.   
Em toda a área sob o tabuleiro da A7, não existe um tratamento da 
maneira como os pilares contactam com o solo. Por isso, junto à ribeira o 
ambiente amplo preenchido pelos inúmeros pilares altos cria a ideia de uma 
floresta de pilares que propomos ser reafirmada pela reflorestação da antiga 
zona arbórea, nas áreas não cobertas por tabuleiro. É por entre os pilares e 
os troncos das árvores que o percurso continua, numa passagem ora elevada 
ora pousada, novamente em madeira. 
A presença dos pilares acaba, deste modo, por estar bem afirmada 
em toda a proposta, uma vez que na plataforma o pavimento nivelado 
também lhes confere um elevado protagonismo. Simultaneamente, de 
ambos os lados da EN (e nos pilares próximos do caminho municipal), 
alguns pilares da autoestrada são revestidos com painéis disponibilizados 
para afixação de publicidade61 , confirmando-os como parte da ativação do 
espaço. 
A iluminação é outro aspecto utilizado para ressaltar o semblante 
dos pilares. Mantendo-os pontualmente iluminados (durante a noite) por 
meio de focos de luz no solo, enfatizam-se as suas alturas e, 
consequentemente, a sua altivez. No entanto, a iluminação neste espaço-
sobra é feita, maioritariamente, através de luzes de presença a meia altura, 
ao longo dos muros laterais da plataforma – reforçando o contorno do 
espaço. Do outro lado da EN, os pontos luminosos situam-se à face da via, 
tendo-se optado por excluir a luz artificial nos percursos do vale, mantendo a 




(61)  Uso previamente identificado no local, como se viu atrás, na figura 55. 
 
f ig .62–  Os esteios enterrados 
























Ao redor deste nó da A7 há uma vasta área de solo permeável que 
alberga vegetação de pequeno porte e também árvores de maiores 
dimensões. Do lado norte do nó a envolvente é preenchida por várias zonas 
de parcelamento agrícola intercaladas com construções, quer de apoio à 
agricultura, habitação ou ainda serviços, como o campo desportivo e a 
escola. As construções estão mais ou menos agrupadas, em contiguidade 
com as estradas e caminhos municipais e algumas situam-se mesmo nas 
imediações da área de acesso restrito do concessionário da autoestrada.  
Em paralelo ao contorno do nó – e para substituir os antigos 
caminhos existentes – vêm-se as novas vias (tanto a sul quanto a norte). São 
vias com largura de perfil bastante variável apesar de nunca conterem mais 
de duas faixas de rodagem, uma em cada sentido. A norte da autoestrada a 
berma da nova via é aproveitada como solo de cultivo, expandindo a zona de 
quintal na traseiras da habitação adjacente. Aqui pode encontrar-se um 
pequeno plantio de hortícolas e até mesmo uma estufa que, entre um poste 
de iluminação eléctrica e um outro de alta tensão, ladeiam a estrada,  
ocupando o espaço para lá do rail de proteção. 
Já a sul do nó, a envolvente desenvolve-se a uma cota mais elevada 
mas de grande variabilidade em relação à autoestrada e toda a zona sul da 
freguesia. As habitações e mesmo os campos agrícolas estão mais 
afastados, para lá do outeiro revestido com grandes eucaliptos. O cemitério 
que é a única construção vizinha do nó, está separado da área restrita da 
autoestrada apenas pela nova via municipal que contorna o nó e define duas 
áreas de estacionamento aí perto e uma outra mais afastada, voltada para o 
lazer, com zona de merendas e parque infantil.  
 
f ig .77–  Pequena horta plantada 
entre o limite da nova estrada e 
uma outra parcela. 
 
 










Para colmatar a separação entre os dois lados da povoação às 
margens da A7 existe uma passagem pedonal que trespassa o nó, ora abaixo 
deste – em túnel – ora por cima dele – numa ponte. Esta passagem conta 
ainda com uma parte do seu percurso inserida na zona de acesso restrito do 
concessionário e pavimentada com blocos de pedra enquanto numa das 











f ig .82–  Percurso pedonal que 
atravessa a A7, em pleno nó. 
 
 
f ig .81–  Ponte pedonal que faz a 
passagem superior à A7, em pleno 
nó. Estando munida de guarda e 









Área urbanizada e urbanizável 
 
 
f ig .83–  Implantação da A7 em 
Polvoreira, atravessando o 
povoado. Fonte da imagem: CMG, 






 Hoje, o nó ocupa uma vasta área no centro da freguesia de 
Polvoreira. Tratando-se de um nó de grandes dimensões a sua construção foi 
particularmente impactante porque alterou profundamente a principal 
mancha verde da freguesia.  
Através da vista aérea publicada em 2002 (figura ao lado), pode ver--
-se que a área onde agora está implantado o nó era antes preenchida 
maioritariamente por massa arbórea. O arvoredo estendia-se por todo um 
montículo, ao centro do povoado, sendo atravessado por uma série de 
caminhos e estradas que conectavam os vários pontos do aglomerado. Numa 
cota mais baixa desse outeiro existia ainda uma zona dedicada à agricultura. 
 Com a implantação da A7, contudo, a movimentação de terras 
originou aterros e desaterros, alterando a morfologia do terreno e, tanto a 
massa arbórea como as parcelas agrícolas deram, em parte, lugar ao nó 
(como se pode ver nas figuras ao lado). Também as vias existentes foram 
cortadas, dando origem a vias que acompanham lateralmente a autoestrada. 
Tendo sido construídas em alternativa, estas novas vias acabam por acentuar 







 Neste local a estratégia do projeto foca-se nos novos percursos 
(construídos em torno da A7) e na passagem superior pedonal, em pleno nó. 
Uma vez que são poucos os locais de conexão entre as margens deste nó62, 
torna-se necessário afirmar esses pontos como importantes elementos de 
articulação. O intuito é, portanto, reforçar o vínculo entre esses 
atravessamentos e explorar a sua continuidade com o restante sistema 
urbano na envolvente. 
 Nas novas estradas municipais propõe-se destacar o uso pedonal da 
via, no espaço onde o automóvel tem tido uma posição privilegiada. Através 
da criação de linhas de árvores e de passeios para uso dos pedestres, dá-se 
às novas vias um carácter de rua, segundo o qual elas se assumem 
enquanto parte do tecido viário local. As árvores permitem conformar melhor 
o espaço da estrada e criar uma espécie de tecto ao transeunte, atenuando a 
presença da autoestrada. A norte da A7, este tecto reduz a ideia de muro 
dada pelo talude adjacente de suporte da autoestrada, trazendo ao percurso 
uma escala mais humana. Por sua vez, do lado sul do nó, a linha de árvores 
define uma película de filtro em relação à A7 funcionando, igualmente, como 
filtro visual e sonoro. 
Os passeios antes inexistentes, vão variando de perfil – mais lineares 
em alguns locais para depois, pontualmente, alargarem e darem ênfase a um 
momento particular (como uma travessia, por exemplo). Estando associados 
às vias existentes, os passeios ajudam não só a delinear a continuidade da 
passagem pedonal como também a prolongar essa conexão entre as 
margens do nó, até ao aglomerado urbano.  
Na passagem pedonal, por seu lado, as alterações resumem-se à 
iluminação da zona do percurso em túnel (com a demarcação de focos 
luminosos) e, a mudanças no revestimento de proteção da área reservada do 
concessionário e da ponte sobre a autoestrada. A proteção da passagem  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(62) E, consequentemente, entre ambas as partes da freguesia, dividida pela A7 – como expõe a figura 84. 
 
f ig .89–  Polo experimental de 
Claye-Souilly. Aproveitamento 
ecológico experimental de baldios 
ferroviários para promover a 





f ig .87–  A linha de árvores e o 




superior passa a ser feita com recurso a chapa perfurada, substituindo a 
rede existente. Tratando-se de um percurso muito frequentado por crianças63 
a chapa perfurada pode trazer algum dinamismo a este curso pedonal (seja 
por jogos de luz ou pelos sons produzidos com a passagem do vento na 
chapa, através de várias possibilidades de perfurações), mantendo no 
entanto a função protetora. A marcação da área reservada segue o mesmo 
principio: sendo definido pela aplicação de tubos metálicos dispostos 
verticalmente, este limite pode tornar-se dinâmico se  houver alguma 
variação de uns tubos para os outros (criando efeitos diversos à passagem do 
ar). Assim, esta passagem pedonal deixa de ser, obrigatoriamente, mais uma 
multiplicação de protótipo preconcebido e, em vez disso, adapta-se ao 
contexto que serve.  
O acesso à travessia pedonal a sul do nó (que passa também a 
terminar num passeio, em vez de diretamente na estrada, como acontecia), 
remata num dos anteriores parques de estacionamento, convertido em 
parque de jogos. Vindo no seguimento da passagem pedonal muito utilizada 
por crianças e que se quer dinâmica, o parque assume-se como uma espaço 
de desafogo, no papel de recepção desse momento de chegada, no fim de 
um percurso maioritariamente estreito. Este parque é distanciado 
ligeiramente do trajeto viário, ficando então dotado de uma frente de rua. 
Uma diferenciação nos materiais do pavimento e uma vedação alta ajudam a 
delimitar a área do parque e a definir o acesso ao parque mantendo, no 
entanto, a continuidade do passeio para a passagem dos transeuntes. 
No outro acesso dessa passagem – feito em escadas – há também o 
contacto com o novo passeio. Adjacente a essas escadas, é aproveitada uma 
pequeníssima superfície do aterro, deixada de fora da área restrita do 
concessionário da autoestrada, para plantação de alguma vegetação 
autóctone que requer baixa manutenção.  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(63) Diferentes equipamentos como escolas, jardim de infância, A.T.L., parque infantil podem ser encontrados 
dispersos por todo o povoado, de ambos os lados do nó. Isto acaba por resultar numa frequente utilização desta 
passagem pedonal por parte de crianças que, assim, caminham o percurso mais direto entre as duas margens da 
A7 neste nó. 
 
f ig .90–  Calluna vulgaris (L.) Hull, 
arbusto baixo ramificado, 




f ig .89–  LEGO bridge, de megx. 




Por outro lado, o estacionamento a sul da A7 condicionado áreas 
próximas do cemitério. De forma a apoiar os equipamentos em redor e, 
aproveitando ainda a vista privilegiada sobre a envolvente abrangente (a 
norte), a opção é destacar zona maior de estacionamento a uma cota inferior 
à da via – tendo em conta as características topográficas da localização. 
Deste modo, é conseguida uma demarcação do parque face à estrada, 




f ig .91–  Pavimentação permeável 
na área de estacionamento, feita 
com recurso a gravilha em 
































Através da reflexão e, com as propostas apresentadas para dois 
espaços-sobra, procurou-se contribuir para a construção de um olhar 
específico que valoriza os espaços resultantes da inserção da autoestrada. 
Nesta investigação, optou-se por trabalhar os espaços-sobra com 
necessidade mais imediata de uma melhor articulação (entre a infraestrutura 
e os diversos sistemas do contexto territorial) e que, ao mesmo tempo, 
exibissem já um papel ativo no quotidiano da sua envolvente, através de usos 
específicos locais. Procurou-se mostrar que é possível olhar estes lugares de 
um modo diferente, interpretando-os na sua envolvente e na sua coexistência 
com a autoestrada; destacando as suas próprias narrativas (aquelas 
existentes e as novas que possam ser sugeridas); e, por fim, 
(re)formalizando-os para os (re)ativar. 
No entanto, não se quis aqui criar um receituário com as instruções 
para o aproveitamento de cada espaço-sobra: as propostas apresentadas, 
mais do que soluções acabadas, permitem afirmar que nestes lugares 
existem temas e características que podem ser trabalhados de modo a  
valorizar o território (no seu todo). Por isso mesmo, elas devem ser 
encaradas como o meio para demonstrar que estes locais são uma 
oportunidade de intervenção projetual, principalmente tendo em conta o 
contexto do território difuso64.  
A particularidade de compor esta reflexão no território difuso tem que 
ver com as respostas usuais para espaços similares a estes na cidade 
consolidada - elas não fazem especial sentido neste contexto. No difuso, 
perante a identificação de sistemas tão diversos misturados, desenvolver um 
projeto requer pensar em todas as partes simultaneamente, sem esquecer o 
quão ténue é a expressão de cada uma delas no conjunto. Trabalhar na urbe 
dispersa obriga a perseguir, incansavelmente, pequenos gestos que mais do 
que acrescentarem uma nova parte, possam conectar, incorporar e integrar 
aquelas já existentes. 
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(64) OLIVEIRA; TAVARES (Ed.) - Arquitectura em lugares comuns : ideias e projectos para o Vale do Ave, 
2008, p.8.  
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Mas tal como os espaços-sobra, existem outros espaços resultantes 
da inserção da autoestrada no território sobre os quais é importante refletir – 
os de acesso menos público, como os taludes de aterro ou desaterro, ou as 
bermas e os muros de contenção (“leftover linear transportation spaces”65), 
por exemplo. Assim, reconhecendo que tanto eles como os espaços-sobra 
resultam da ausência de articulação entre as autoestradas e o território (ao 
nível local), admite-se necessária a criação de um olhar mais próximo dos 
processos locais. Só assim o desenho da infraestrutura viária de alta 
velocidade deixará de se confinar na concepção do tabuleiro e passará a 
considerar os espaços que a sua inserção produz, prevendo também o 
desenho dos espaços que sobram dessa inserção. 
  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
(65) CRISMAN – Inhabiting the In-Between: architecture and infrastruture interwined. Disponível em URL: 
‹http://www.academia.edu/1343959/Inhabiting_the_In-between_architecture_and_infrastructure_intertwined›.   
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